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lgnasi Pérez Arnal Barcelona ciutat 
Barcelona és una ciutat de 99,7 km2, on hi viuen 1.752.627 
persones, la qual cosa fa que sigui la ciutat amb més densitat 
de població d'Europa. A l'area metropolitana de Barcelona viu 
el 50 % de la població de Catalunya i el 8% de la d'Espanya. 
La conurbació de Barcelona, amb 32 municipis ve"ins, compren 
un total de 3.096.831 habitants en una superficie de 
585,36 km2• 
Hi ha tan sois 1.100 km de carrers amb més de 800.000 
vehicles que els recorren diariament. 
Des de fa quinze segles no es produ"ia un canvi historie com el 
que ha patit aquests darrers quatre anys: Barcelona perd 
població. Aquest canvi és for~¡:a brusc: tots els plans 
d'ordenació responien a les necessitats quantitatives (places 
hospitalaries, escolars, de treball ... ), que són aspectes de 
millora de la qualitat individual, pero és ara quan es conforma 
el concepte de qualitat de vida col·lectiva. 
L'entrada d'Espanya a la CEE, la realització deis Jocs Olímpics 
del 1992, el trasllat de les indústries, l'increment deis sectors 
de serveis i el canvi de tecnologies (incloses les d'informació) 
són variables que complementaran el desenvolupament del 
nivell de la qualitat de vida. 
Potser s'hauria de comen~¡:ar a acceptar en l'ordenació i el 
planeíament del territori la realitat del medí ambient i les 
distuncions del seu sistema. 
Des de 1979 Barcelona perd habitants residents, i potser les 
causes principals són les cinc que analitzem tot seguit. Són els 
factors determinants del nivell de qualitat de vida, i pel que fa 
a Barcelona la resposta és immediata: per primera vegada, des 
de fa quinze segles, Barcelona perd habitants. 
Barcelona city 
Barcelona is a cíty of 99.7 km2 with 1,752,627 inhabitants, 
makíng her the most densely populated city in Europe. 50 % ot 
the populatíon of Catalonia and 8 % ot that of Spain live in 
Barcelona. 
The conurbation of Barcelona, with íts 32 neighbouríng towns, 
contaíns a total ot 3,096,831 inhabítants in a surface area of 
585.36 km 2• There are only 1,100 km of streets with a daily 
traffic load of over 800,000 vehicles. 
For the first time in fifteen centuries a historical change is 
taking place in Barcelona: the cíty is losing population. This 
change has been brusque: all tormer ordering plans responded 
to quantitative needs (hospital beds, schools, places of work ... ) , 
aspects of improvement to the individual quality of lite, but it is 
now that the concept of collective quality of lite is being forged. 
Spain's íoining the EEC, the Olympic Games of 1992, transfer 
of industries, the increase in the services sectors and the 
change in technologies (including those of information) are 
variables that will complement the development ot the level of 
quality of lite. 
As far as the ordering and the planning of the territory is 
concerned, perhaps one should begin by accepting 
environmental reality and its system malfunctions. 
Since 1979 Barcelona has been losing residents, and possibly 
the main causes of this are the five that will be subsequently 
analysed. They are tactors that determine the level of quality of 
lite, and as regards Barcelona the reply is immediate: for the 
first time in fifteen centuries the city is losing inhabitants. 
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La Barcelona accessible 
La finalitat fonamental del transport públic és satisfer la 
demanda de mobilitat de la població que genera l'activitat 
socio-económica i lúdica de la ciutat. El problema se centra en 
la definició de l'accessibilitat: el criteri basic és si hi ha o no 
una parada de la xarxa de transport públic, que es 
complementa després amb la seva regularitat i freqüencia, 
amb les seves condicions higieniques i de confort, i que es pot 
concloure en la permanencia d'aquests parametres en les 
hores punta. 
El transport públic coHectiu de superficie i subterrani tendeix a 
perdre passatgers en els últims anys, en contrast amb els 
récords de venda de vehicles. Així i tot, el metro (98 estacions 
repartides en 4 línies que cobreixen el 26 % de la ciutat i el 
65 % de la població) transporta prop d'un mi lió de passatgers 
diaris i la xarxa d'autobusos (1 .623 parades cobertes per 
83 línies) transporta cada any més de 155 milions de 
persones. 
Sobre el transit privat, i actualment "privatiu" , solament hi ha 
dades negatives: l'estat del paviment, el tipus de senyalització i 
el déficit deis aparcaments encara tan més contundent la 
situació de la circulació a la ciutat. 
A més, quan ja s'ha depassat el límit en la relació vehicles-
espai de circulació, la dinamica del transit s' inverteix: la 
mobilitat és menor en un temps major. Als carrers de 
Barcelona la velocitat mitjana és de 18 km/h. Per tant, s'ha 
arribat a un estat de saturació, i d'aquí la importancia basica 
de l'opció del transport públic. 
El gran nombre de vehicles censats (quasi nou-cents mil 
vehicles al municipi), l'espai viari escas (1 .100 km de carrers) i 
el deficit de places d'aparcament, que tan sois per als 
residents és de 163.000 places, s'afegeixen al fet que el 70 % 
deis vehicles circulen en una quadrícula no superior als 3 km 2, 
i solament el 5 % de tots els desplafj:aments són per sortir tora 
de Barcelona. 
El problema s'incrementa perque la majoria d'agencies de 
transport es troben a la zona est de la ciutat (Poblenou), i el 
Centre de Transports lnternacionals Regulars (TIR) i el mercat 
central (Mercabarna) són a la zona oest, la qual cosa dificulta 
la seva connexió directa a causa que han de travessar la ciutat 
sencera de la manera més lenta (recordem que mentre que a 
Europa el 80 % del transport de mercaderies es fa amb tren, a 
Espanya el 80 % del transport es fa amb camions) . 
El problema del transport escolar és el mateix, pero en indrets 
diferents, ja que la majoria deis graos col·legis i part de la 
zona universitaria són a la zona nord, mentre que la majoria de 
les zones residencials s'emplafi:8 en una mitja corona al sud de 
la ciutat. 
Es facil observar que la connexió mitjanfj:ant el vehicle privat 
entre mar i muntanya és més rapida que la de Besós-
Liobregat: hi ha una concentració innecesaria del transit al 
centre i a I'Eixample. Aquest problema s'intenta paHiar amb els 
nous cinturons exteriors a la ciutat i la seva complementaritat 
amb una serie d'elements d'interconnexió, que han de tancar 
l'anell. 
La flu"idesa en la c irculació és tan important que determina fins 
i tot la millora de l'assistencia deis hospitals, ja que per 
exemple la majoria d'urgencies s'adrecen a !'Hospital de Sant 
Pau i al Clínic, mentre que el del Mar i el de la Vall d'Hebron 
queden infrautilitzats per la quantitat de temps imprescindible 
per arribar-hi i la dificultat de la xarxa viaria per accedir-hi. 
Les possibilitats de millora de la circulació passarien per 
millorar el transport públic -el confort, la netedat, la vigilancia, 
la regularitat i la fiabilitat-, fent coincidir les parades d'autobús 
amb les de metro i que el seu sistema tarifari canvii per 
facilitar els transbordaments entre xarxes diferents i per 
restringir el transit en el centre de Barcelona -com ja s'aplica 
a diverses ciutats italianes o deis pa"isos nórdics-, pero aixo 
darrer pot afectar les parts del centre que precisament viuen 
del comerfj: o deis serveis de "pas" -com proclama la 
sentencia "no parking no business"-, o ter més difícil entrar a 
I'Eixample i més facil sortir-ne. 
Aquestes millores no solament afectarien els vehicles, sinó que 
han de constituir també una millora de la qualitat per als 
vianants. 
Accessible Barcelona 
The fundamental objective of public transport is to satisfy the 
people's demand for mobility, generated by the city's socio-
economic and leisure activities. The core of the problem líes in 
the definition of accessibility: the basic criterion is whether or 
not a stop exists belonging to the public transport network, 
subsequently complemented in terms of regularity and 
frequency, of conditions of hygiene and comfort and the 
maintaining of these parameters during rush hours. 
Collective public transport, both above and under ground, has 
shown a tendency to lose passengers in recent years, in 
contrast to the record sales figures of prívate vehicles. Even 
so, the Metro (98 stations on tour lines which cover 26 % of the 
city and serve 65 % of the population) carries almost one 
million passengers per day, while the bus network (1,623 stops 
served by 83 lines) transports an annual total of over 155 
million people. 
As regards prívate traffic (nowadays " privative") all data is 
negative: the state of road surfaces, traffic signals and signs 
and the lack of parking space exacerbate the already serious 
problem of congestion in the city. Furthermore, when the limit 
in the vehicles-space ratio is passed, the traffic dynamic is 
reversed: mobility decreases in a greater period of time. In 
Barcelona's streets the average speed is 18 km/h.; 
consequently a state of saturation has been reached, and from 
this stems the essential importance of the option of public 
transport. To the great number of registered vehicles (almost 
nine-hundred thousand in the city), the shortage of 
thoroughfares (1, 100 km. of streets) and the deficit in parking 
space (only 163,000 places for residents alone) is added the 
fact that 70 % of vehicles circulate in a grid no greater than 
3 km2 and only 5 % of all vehicle movement is to leave the city. 
The problem is exacerbated by the fact that most of the city's 
t ransport agencies are in the east of the city (Poblenou), while 
the Centre of Regular lnternational Transport (TIR) and the 
central market (Mercabarna) are in the west, which makes 
direct connection difficult, since in order to achieve this the 
whole city must be crossed, an extremely slow process (it 
should be remembered that while in Euro pe 80 % of goods are 
transported by train, in Spain the same percentage is carried 
by lorry). 
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The transport of schoolchildren and students poses the same 
problem, although in different places, since most of the big 
schools and part of the university zone are in the north of the 
city, whole most of the residential areas are situated in a half 
crown to the south. 
lt is easy to observe that the connection by prívate vehicle 
between the sea and the mountain is quicker than the 
connectíon between the rivers Besos and Llobregat, since 
there is unnecessary traffic congestion in the city centre and in 
the Eixample. An attempt is being made to ease the situation 
with the creation of new ring roads, complemented with a 
series of interconnecting elements which close the ring. 
The free flow of traffic is so crucial that it determines even 
improvement to access to hospitals, since for example the 
greatest number of casualties are attended at the Hospital de 
Sant Pau and the Hospital Clínic, while the Hospital del Mar 
and the one in Vall d'Hebron are under used due to the time 
needed to get there because of traffic congestion. Therefore 
possibilities of improving the traffic flow lie in the department 
of public transport (its comfort, cleanliness, security, regularity 
and reliability) , ensuring the bus stops coincide with Metro 
stations and changing the fare system to facilitate change of 
lines in order to restrict traffic in the centre of Barcelona, as 
applied in ltalian cities and in the Scandinavian countries, 
although this can affect the central parts of the city that earn 
their living precisely from commerce or " passing" services, as 
the slogan "no parking no business" proclaims, and make 
entering and leaving the Eixample more difficult. 
Moreover, these improvements should not be aimed only at 
vehicles but should also make the quality of pedestrians' life 
better. 
El gr•fic moatra les zones de Barcelona on hf ha un buit en la una de trenaport 
públic coHectiu de superficie (aimbolitut pela reeorregut.l de lea Unies deis 
autobuses, funiculars i teleférict) i subterrani (c.~~da eatació de metro, dala FGC 
o de Rente és repre.sentada mitjan~;ant una cfrcumferlncia d'un radl de 500 m, 
que s'estableix com l'irea de cobrlment de c.da andana). 
11-lustracló: lgnasi Pfrez Arnal . 
Fonta: TWB, Rente. 
The graph shows the areas in Barcelona where there is a gap In the networ1<. of 
surface public transport (symbolised by tha Itinerarias of bus, funicular and cable 
car fines) and underground transpon (each .S lation of the Metro, Ferrocarnls 
Catalans and RENFE is represented by a clrcumrerence ora radius of 500 m. 
which ls considerad the cover area of eaeh platform) 
lllustratJon: lgnasl Pérez Arnal 
Sourees· TMB. RENFE 
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La Barcelona bruta 
Els cotxes són els emissors de fums principals en els nuclis de 
població, pero les indústries (termiques, cimenteres, acereries, 
quimiques i incineradores) són les causants deis núvols amats 
i més densos. 
El fet que en un dia laborable circulin prop d'un milió de 
vehicles fa que juntament amb la indústria s'emetin més de 
2.600 tones de contaminants cada any. 
A l'entorn barceloni cal destacar que la contaminació 
atmosferica ve lligada a la climatología t ipicament 
mediterrania, la qual pot fer que en un dia plogui el 75% de la 
precipitació anual total en un indret. Els índexs perillosos, 
aleshores, s'assoleixen quan hi ha una estabilitat creada per 
un anticicló que forma bosses d'aire que impedeixen la 
renovació de l'aire contaminat i el concentren sobre la zona 
que els genera. Aquest és l'efecte denominat d'inversió 
termica. 
A més de la contaminació atmosferica, hi ha la poi-lució 
causada per les aigües desembocades i pels residus solids 
urbans i industrials. 
A Barcelona s'aboquen 400.000 m3 /dia de liquids a depurar, 
s' incineren 1.600 tones de brossa (cada ciutada produeix quasi 
1 kg d'escombraries cada dia) i s'eliminen 1.450.000 tones 
anuals de residus solids al Barcelones; de la seva eliminació 
es produeix un altre focus de contaminació, pero en aquest 
cas amb un cert control. 
El problema deis residus augmenta quan més dificil és el seu 
tractament o reciclatge, i per la dispersió de les plantes de 
tractament. Aquestes plantes no estan distribu"ides en el 
territori de la mateixa manera que la indústria que produeix els 
residus. Cada vegada és més gran la consciencia social sobre 
el medí ambient i les institucions se n'han adonat, i tots els 
diaris ja tenen la seva secció de medí ambient, on es disposa 
de tota la informació sobre contaminació a la ciutat de la 
mateixa manera que la meteorológica. 
0 -40 pg / m3 
• 40-60 p g/ m
3 
• 60-80 p g/ m
3 




Cars are the element that emit most fumes ín nuclei of 
population, although it is industry (thermal, cement, steel, 
chemical and incinerators) that causes the densest isolated 
clouds. 
On a working day almost one million vehicles circulate and 
this, coupled with fumes emitted by industry, means that over 
2,600 tons of pollutant are poured into the atmosphere every 
year. 
In the Barcelona area atmospheric pollution is linked to the 
typical Mediterranean climate, in which on one single day 75% 
of the annual rainfall can fall in one particular spot. High risk 
limits are therefore reached when stability is created by an 
anticyclone than forms air pockets that impede renovation of 
pollutef;l air, causing it to concentrate above the area where it 
is generated. This effect is what is termed thermal inversion. In 
addition to atmospheric pollution exists pollution caused by 
waste products poured into water and solid urban and 
industrial residues. 
In Barcelona 400,000 m3 of liquid is sent for purification each 
day, 1,600 tons of rubbish are incinerated (each citizen 
produces almost 1 Qg of waste daily) and in the Barcelona 
area 1,450,000 tons of solid residues are eliminated each year. 
This elimination in turn produces another focus of pollution, 
although this is subject to a certain control. 
The problem of residues increases when they are more difficult 
to treat or recycle, and due to the way treatment plants are 
scattered, since these are not distributed in the same way as 
the industry that produces residues. Social awareness of 
environmental problems is becoming greater, and all 
newspapers now have an ecological section where, alongside 
the weather report, all available information is given 
concerning pollution in the city. 
El piAnol indica la contaminació atmosféirlca 
produi"d a pel s fuma dei s vehicles 1 la indúst ria a 
l'entorn metropolit él de Barcelona. 
Es resumeixen les dadas anuals de S02 (pr oduil pel 
consum de combustibles fOs lls i causant principal d e 
la plu ja leida) 1 deis fuma negras en els d arrers 
anys. La balxada brusca del darrer any correspon al 
tan came nt d'una factoría central (coneguda com la 
Croa) a Sant Adrit d el BesOs, poblac ió vaina a l a de 
Barcelona, al canvi de combustibles com fuel·oil 1 
carbó per gas natural, i ala controla de fuma en els 
vehlcles rodats. 
IHustració; fgnasi Pérez Arnal. 
Fonts: Infor mación estad istica facilitada p erla Unitat 
Operativa de Gestló A mbiental de I'Ajuntament d e 
Ba rcelona. 
Servel de Cont rol Ambiental de I' Entltat del Medl 
Ambient d e I 'Area Met ropolitana de Barcelona. 
The p lan indicates the atmospheric pollutlon 
produced by vehicle fumes and industrial smoke In 
the metropolitan area of Barcelona. 
A summary ls made of annual data concerning S02 
(produced by burnlng fossil fuels and the main cause 
of acid rain) and black smoke In recent years. The 
sudden drop durlng the last year is due to the closlng 
of a central factory (known a La Cross) In Sant Adrla 
del Besos, one of Barcelona's neighbour towns. to lhe 
changeover from fuel-oll and coa! to natural gas, and 
greatere control of fumes emltted by motor vehlcles. 
lllustration: lgnasl Pérez Arnal. 
Sources: Statistical lnformation supplled by lhe Unltat 
Operativa de Geslió Ambiental de I'Ajuntament de 
Barcelona. Serve! de Control Ambiental de I'Entltat del 
Medi Amblent de l 'Area Metropolitana de Barcelona. 
Foto/Photo Lourdes Jansana 
La Barcelona sorollosa 
El soroll es considera la tercera molestia principal de la ciutat, 
pero objectivament I'Organització Mundial de la Salut la 
considera la quarta contaminació més important en el món, 
juntament amb la de l'aire, la del sol i la de l'aigua. 
Els nivells sonors depenen principalment del transit rodat en el 
80 OJo (hi ha carrers de Barcelona per on circulen més de 
60.000 vehicles cada dia) i per la concentració d'activitats de 
lleure i indústria, normalment en el període nocturn. 
Cal esmentar que al llarg del període diürn les corbes de 
medició del nivell sonor es mantenen en uns nivells alts, i que 
durant el període nocturn entre les 22 h i les 3 h els nivells 
decreixen per pujar rapidament fins a les 8 h, en que 
s'assoleixen els nivells alts propis del període diürn. 
Es també interessant copsar que el soroll a !'interior d'un 
habitatge depen deis acabats i els recobriments de fa~ana, 
deis amants, deis gruixos deis vidres de tancament, etc., i per 
tant seria interessant que mitjan~ant ordenances municipals 
s'exigissin uns amaments mínims proporcionals al soroll del 
transit deis carrers. 
El soroll, encara queja hi estem acostumats, comen~a a ter 
estralls en la nostra vida c iutadana: ens afecta fisiologicament 
-modificacions del funcionament del sistema vegetatiu, 
elevació de la pressió arterial, acceleració del ritme cardíac, 
patologies en l' infant-, psicosocialment -agressivitat, 
irritabilitat, nerviosisme-, i en les activitats quotidianes 
-pertorbacions del son, disminució del rendiment, tensió-. 
Noisy Barcelona 
Noise is considered the third most important nuisance in the 
city, although the World Health Organisation objectively 
considers it to be the fourth most important source of 
pollution, after that of the air, the soil and water. 
The noise level depends mainly on vehicle traffic, the figure 
being 80 OJo (there are streets in Barcelona where over 60,000 
vehicles circulate daily), and on industrial and leisure activities, 
the latter normally at night. 
lt should be mentioned that during the day the noise level 
measurement curve stays at a high level, and that during the 
night between 22 hrs. and 3 hrs. the levels drop, to rise again 
rapidly until 8 hrs., when the high levels characteristic of the 
daytime are reached. 
lt is also interesting to note that noise in the home depends on 
the facing of fa~ades, on insulation, on the thickness of 
window and door glass, etc., so that it is crucial that there 
should be municipal regulations stipulating minimal 
soundproofi ng proportional to the noise of traffic. 
Although we are accustomed to it, noise has a harmful effect 
on our daily lives, with physiological effects (modifications to 
the function of the vegetative system, increase in blood 
pressure, acceleration in the heartbeat, child pathologies), 
psychological effects (aggressiveness, irritability, nervousness) 




De 8 a 22 h. 
De 22 a 8 h. 
El gréfic mostra les diferencies deis nivells exteriors de soroll en el perlode diUrn (de les 8 a 
les 22 hores) 1 en el perfode nocturn (de les 22 a les 8 horas). Les unitat1 de mesura utilitzades 
són el Leq global í el dBA, lles dadas corresponen a una al~ada d'un primer pis 1 en la fayana. 
De color negra estan representats en el per lode diOrn els districtes on hi ha m6s del 20 ~ de 
superficie amb nivells superiors als 75 dBA, Hmit considerat perillós per I'OMS (Organització 
Mundial de la Salut); 1 en el perfode nocturn ela dlstrictes on hi ha m6s del 80 CM. de supetfcie 
amb nlvells superiors als 55 dBA, lfmlt conslderat no admissible (recordem que els 35 dBA són 
el ll lndar a partir del qual s'observen pertorbaclons del son, encara que I'OMS considera els 
valora m6s grans del 45 qto com a no admlaslbles 1 Barcelona té tan sois un 2 1M! de superficie de 
la clutat per sota d 'aquest nivell). 
Lea dadea han estat recollides en les 1.600 ha de carrers de les 9.907,41 ha que conformen la 
superficie de la ciutat. 
lnfogratla: lgnasi Pérez Arnal . 
Font: Area de Salut Pública de I'Ajuntament de Barcelona. 
The graph shows the difference in exterior nolse levels during the daytlme (8 to 22 hrs.) and 
durlng the nlghttlme (22 to 8 hrs.). The unlts ot measurement used are global Leq and dBA, and 
data corresponda to the fa~ade of flrst · floor flats. 
The black areas represent districts In whlch durlng the daytime there ls a surlace area greater 
lhan 20 ftib wilh nolse levels hlgher than 75 dBA, considerad by the WHO lo be lhe danger 
threshold; and in whlch during the nlghltime a surface area grealer lhan 80 ftb with noise levels 
hlgher than 55 dBA, a limlt considerad lo be lnadmlssible (let us recall that 1t ls as from 35 dBA 
thal sleep problems occur, although the WHO considers values higher than 45% lnadmissible. 
Only 2% ot the surface area of Barcelona ls below thls level). 
Data was collected in the 1 ,600 ha. of streels of the 9,907 A 1 ha. whlch form the surface of the 
cily. 
lnfograph: lgnasi Pérez Arnal. 
Source: Area de Salut PUblica de I'Ajunlament da Barcelona 
La Barcelona constru"ida 
El paisatge barceloní ha estat canviant des del segle XIX d'una 
manera forc;a brusca. La plana exterior a les muralles de la 
ciutat, el delta i les valls del Llobregat i del Besos, i les serres 
del Garraf, de la Marina i de Collserola contenien un ús 
agrícola intens. Aquest equilibri es trenca en el nostre segle 
amb el creixement de Barcelona i de les urbanitzacions que es 
construeixen al costat de les vies de comunicació. 
L 'agricultura es reclou ara en petites zones fertils per donar 
pas a la indústria en expansió, i la forest canvia les seves 
especies autoctones per les destetes de la guerra civil i els 
enclavaments de les "ciutats jardí". El pla especial d'ordenació 
i protecció del medí natural cerca poder tornar l'equilibri a 
aquest ambit metropolita en definir els grans espais a 
preservar i redrec;ar la totalitat de la serra de Collserola, de la 
qual tan sois una tercera part és destinada a pare. Cal 
destacar la importancia del Pare Forestal de Collserola, de 
16.500.000 m•. 
Dins la ciutat ja no augmenten les zones verdes; fins i tot són 
substitu"ides per equipaments que no deixen de ser 
construccions que ocupen sol lliure; no obstant aixo, el sol 
urba s'esta edificant totalment, sense possibilitar cap 
producció de reserva d'espais verds. 
Si a Barcelona hi ha 80.284 edificis, 117.327 locals i 675.238 
habitatges, la zona verda urbana es redueix a 6.677.501 m•, 
deis quals pertoquen 3,85 m• per cada habitant. 
La zona verda urbana esta distribu"ida en 33 pares, deis quals 
el de Montju"ic, on es troba I'Anella Olímpica, conté més 
superficie que tots els altres junts. 
Built Barcelona 
Since the XIX century, the landscape of Barcelona has been 
changing brusquely. The plain beyond the city walls, the Delta 
and the valleys of the Llobregat and the Besos, and the 
mountain ranges of Garraf, la Marina and Collserola were 
intensively farmed. This equilibrium was broken this century 
with the growth of Barcelona and of the developments along 
the main communication highways. 
Agriculture is now concentrated in small fertile areas, having 
given way to expanding industry, while woods and forests have 
seen their native tree species changed after the disasters of 
the Civil War and the "garden cities". The Pla Especial 
d'Ordenació i Protecció del Medi Natural (Natural Environment 
Protection Plan) sets out to return the natural balance to this 
Metropolitan area by defining large areas to be preserved and 
to right the whole of the Collserola range, only one third of 
which is at present a park. Outstanding here is the Pare 
Forestal de Collserola, with its 16,500,000 m•. 
In the city itself the green zones have ceased to increase; 
indeed, they are being replaced by equipment in the form of 
constructions occupying open space. Furthermore, the urban 
soil is being totally developed, allowing no possibility for green 
reserves. 
While in Barcelona there are 80,284 buildings, 117,327 venues 
and 675,238 homes, the urban green zone occupies only 
6,677,501 m2, in other words 3,85 m• per inhabitant. The urban 
green zone is shared out among 33 parks, of which one (that 
of Montju"ic, where the Olympic Ring is situated) has a greater 
surface area than all the others put together. 
La fotografia satél-lit ens mostra pel contrast cromatogr.fic la relacl6 entre la zona 
verde que hl ha i la zona construida o ocupada. Fotografía satUIIt cedida per l'lnstitut Cartogrirlc de Catalunya. 
The satellite photograph shows by cotour contras t the relation between the existlng green zonas and the 
developed areas. Satelllre photograph supplied by the lnstitut Cartogralle de Catalunya. 
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La Barcelona cara 
Tothom sap que Barcelona ja ha arribat al nivell europeu 
d'encariment de l'habitatge. La reactivació del mercat 
immobiliari és un deis factors claus d'aquest desgavell 
economic. 
Amb l'augment del preu deis habitatges el 20 % cada any en la 
decada passada, fins arribar al 50 % l'any 1986, al 100 % l'any 
1987 respecte al 1984, i al 117% si acumulem la pujada de 
preus del1987 i el1988 ... 
Podriem dividir els factors que han propulsat aquesta pujada 
hiperbólica en tres vessants: l'urba, l'economic i el politic. 
L'urba té el seu origen en l'esgotament de les reserves 
d'espais lliures i l'augment de l'oferta d'habitatges de segona 
ma de baixa qualitat i de menor superficie en els barris 
periferics. 
El vessant economic es basa en l'aflorament del diner negre i 
submergit, l'acabament de la concessió de credits a preu baix, 
la liberalització deis preus del lloguer, el conjunt d'una 
demanda més gran d'habitatges, l'escassa oferta del sector 
immobiliari, la repercussió en el preu final del cost del sol, els 
augments deis salaris de tot el personal especialitzat o no del 
sector de la construcció, la integració en la Comunitat Europea 
i la millora de les expectatives economiques deis ciutadans. 
El vessant polític intervé principalment per la poca previsió de 
I'Administració en l'augment de la superficie deis habitatges de 
protecció oficial a més de 90 metres quadrats, com exigía la 
demanda, o per l'absorció de tots els materials i els 
treballadors per afrontar la construcció de tots els 
equipaments per celebrar els Jocs Olimpics del 1992. 
Actualment hi ha una jerarquització acusada del mercat deis 
habitatges en consonancia amb la dotació d'equipaments de 
cada barri, i arriba a ser tan exagerada com d'una relació 
d'1 a 10 entre els barris més senzills i els més selectes. 
Del total del pare immobiliari de Barcelona, el 49,8 % deis 
habitatges són de propietat Per fer-nos una idea, si l'any 1975 
es van construir 24.000 habitatges (deis quals 2.695 eren de 
protecció oficial), el1989 se'n van construir solament 3.168 
(i els de protecció oficial es van reduir a 221). 
1 si actualment s'esta produint una estabilització de preus 
conjuntural és a causa de l'aprovació de la Llei de taxes contra 
el diner negre, la supressió de la de.sgravació pel segon 
habitatge i la desceleració en la concessió de préstecs 
hipotecaris. 
Per aixo, mentre que actualment a la ciutat de Barcelona la 
pujada es descelera, la tensió del mercat ja s'ha traslladat al 
seu cinturó metropolita i a poblacions de la comarca del 
Maresme. 
Les oficines i els locals comercials també han sofert una 
pujada deis preus del mateix tipus. Pero tot va relacionat: el fet 
que es tardi 6 mesos a aconseguir línia telefónica per a una 
oficina obliga a un trasllat de la demanda cap a altres indrets, 
ja que actualment el que es busca és un telefon amb oficina i 
no una oficina amb telefon. 
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Expensive Barcelona 
lt is well known that Barcelona has reached European levels in 
terms of the cost of property, the reactivation of the real estate 
market being one of the key factors in this economic disorder. 
House prices increased by 20 % each year during the last 
decade, reaching 50 % in 1986, 100 % in 1987 with respect to 
1984, and another 117 % if we add up the rise in prices 
between 1987 and 1988. 
The factors which have led to this hyperbolic increase can be 
divided into three sections: urban, economic and political. 
The urban factor originales in the exhaustion of reserves of 
free land and the increase in the offer of low quality, previously 
occupied homes of smaller surface area on the periphery. 
The economic factor is based on the flourishing of black 
market money and clandestine economies, the disappearance 
of low interest credits, the liberalisation of rent charges, the 
overall increase in the demand for housing, short supply on the 
real estate market, ensuing repercussions on the cost of land, 
salary increases in specialised and non-specialised labour in 
the construction sector, integration into the European 
Economic Community and the generally better economic 
prospects for the future. 
The political factor consists mainly of the lack of foresight on 
the part of the Government in terms of increasing the surface 
area of state protected homes to over 90 m•, as the demand 
required, or of the absorption of materials and work force in 
order to complete the Olympic project before the deadline of 
1992. 
At the moment there is a marked hierarchism on the real estate 
market in consonance with the amenities available in each 
district, reaching the exaggeratedly high ratio of 1 :1 O from the 
humblest to the most select neighbourhoods. 49.8 % of all 
homes in Barcelona are owner-occupied, and in order to get a 
clearer idea of the housing phenomenon, suffice it to say that 
while in 1975 24,000 homes were built (of which 2,695 were 
state protected), in 1989 only 3,168 were built (the number of 
state protected homes dropping to 221). And if now there is a 
momentary stabil isation of prices, this is thanks to the passing 
of the law against black market money, elimination of tax 
rebates on second homes and deceleration in the granting of 
mortgages. Therefore if now in the city of Barcelona the rise in 
house prices is slowing down, the tension has been transposed 
to the satellite towns and towns in the Maresme region. 
Offices and commercial establishments have also suffered a 
similar price increase. Everything is interrelated, however: the 
fact that it takes six months to have an office telephone line 
installed has meant that the demand is now aimed elsewhere, 
since today what is sought is a telephone with an office, not an 
office with a telephone. 
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El grilfic vol expreuar la visi6 de l'especulador lmmoblllarl a Barcelona, és a dlr, on seria més filcll fer negoci 1 on seria més rendlble vendre més car si es 
trobéa una oferta, perO malauradament també colncldelx amb e ls desltjos deis que valen canviar de residéncla. 
Barcelona és dividida en els 37 districtes postals, l la seva al~ada éa proporcional al preu del metra quadrat construi"t d'habitatge da nova planta. 
fnfografia: lgnaal Pérez Arnal. 
Fonts: La Vanguardia, Tecnlsa. 
The graph shows the city from the viewpoint of the property speculator, In other words, where it would be easlest for hlm todo business, where it would be most 
profitable to sell ata high price lf he had en offer; unfortunately, however, thls also corresponds to the deslres of those who want to move house. 
Barcelona ls dlvided lnto 37 postal dlstrlcts and its elevatlon is proportional to the price of each newly developed square metra of houslng. 
lnfograph: lgnasi Pérez Arnal. 
Sources: La Vanguardia, Tecnlsa. 
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